www.czasopisma.pan.pl P N www.journals.pan.pl
=
N

~_

3. OCENA UWARUNKOWAN DEMOGRAFICZNYCH
| SPOLECZNO-GOSPODARCZYCH
DLA ROZWQOJU TRANSPORTU

3.1. Uwarunkowania demograficzne

3.1.1. Sie¢ osadnicza i gestos¢ zaludnienia

Badanie popytowych, w tym demograficznych uwarunkowan rozwoju sieci trans-
portowej jest punktem wyjscia do okreslenia tendencji wplywajacych na system trans-
portu i uwarunkowania jego rozwoju, a takze diagnozy potrzeb inwestycyjnych
w zakresie transportu. Regionalny Plan Transportowy musi tym samym nawigzywac
do rozkladu przestrzennego sieci osadniczej wojewodztwa, w tym do struktury sieci
osadniczej tworzonej przez miasta i o$rodki wiejskie w specyficznym dla regionu
ukladzie hierarchicznym. Wyré6znienie, poza osrodkiem wojewodzkim, liczby oraz
lokalizacji osrodkdéw o znaczeniu a) regionalnym; b) subregionalnym; c) ponadlokal-
nym powinno wynika¢ z innych kluczowych dokumentéw, takich jak Plan Zagospo-
darowania Przestrzennego Wojewodztwa lub Strategia Wojewodztwa.

Generalnie, konsekwencje dla potrzeb transportowych ma to, czy region ma cha-
rakter mono- czy tez policentryczny, czy odlegto$ci migdzy najwazniejszymi osrodka-
mi sg duze, czy tez kluczowe miasta sa zlokalizowane w rdznych czeg$ciach regionu,
przy gltéwnych szlakach transportowych, czy tez w oddaleniu od tych szlakow. Czesto
niektore osrodki regionalne lub subregionalne s3 mocno powigzane transportowo
z miastami wojewodzkimi regionow sasiadujacych (przyktadem moga by¢ silne ciaze-
nia Elblagga do Trdjmiasta). Mogg tez z przyczyn historycznych w mniejszym stopniu
cigzy¢ do miasta wojewodzkiego (np. Biata Podlaska w wojewodztwie lubelskim lub
Czestochowa w wojewodztwie $laskim). Miasta regionalne, subregionalne i te na niz-
szych stopniach hierarchii osadniczej moga tez tworzy¢ uktady bipolarne (jak Kalisz
z Ostrowem Wielkopolskim w Wielkopolsce) lub nawet multipolarne (jak tzw. Czwor-
miasto, tj. Tarnobrzeg, Stalowa Wola, Nisko i Sandomierz) w wojewodztwie podkar-
packim i $wigtokrzyskim.

W kontekscie lokalnych systemow transportowych kluczowe jest wyrdznienie na
wstepnym etapie tworzenia Regionalnego Planu Transportowego, na bazie wyzej wy-
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mienionych przestanek, przede wszystkim na podstawie Planu Zagospodarowania Prze-
strzennego Wojewodztwa lub Strategii Wojewodztwa, listy oraz zasiggu Miejskich
Obszaréow Funkcjonalnych (MOF). W szerszym kontek$cie w regionach wyznaczane
sa rowniez tzw. obszary strategicznej interwencji, ktore moga pokrywac si¢ w ujeciu
przestrzennym z zasi¢giem MOF-6w, ale mogg tez mie¢ zupetnie inny charakter i do-
tyczy¢ obszarow peryferyjnych lub mniejszych miast.

Uzupelnieniem obrazu sieci osadniczej regionu powinna by¢ szczegélowa analiza
gesto$ci zaludnienia oraz analiza wielkoSci miejscowosci w regionie jako kluczowych
elementéw determinujgcych potrzeby transportowe. Mapa gestosci zaludnienia np. dla
obwodow spisowych ukazuje w szczegotowym stopniu te obszary, ktore ze wzgledu na
swoja niska gestos¢ zaludnienia z duzym prawdopodobienstwem mogg by¢ narazone na
problemy zwiazane z wykluczeniem transportowym. Przyktadem regionu, dla ktorego
uwarunkowania przyrodnicze skutkuja rozlegtymi obszarami o gestosci zaludnienia
ponizej 10 0s6b na 1 km? jest wojewoddztwo podlaskie. Sa to przede wszystkim pusz-
cze: Augustowska, Bialowieska i Knyszynska, a takze Biebrzanski Park Narodowy

(ryc. 3.1).

3.1.2. Ludnos¢ wedtug wieku i prognoza demograficzna

Uzupelnieniem przestrzennego zréznicowania sieci osadniczej sg zmiany demogra-
ficzne zachodzace w przestrzeni regionu. W konteks$cie dynamicznej ewaluacji ex post
1 ex ante efektow inwestycji transportowych wazna jest analiza trendow demograficz-
nych w okresie przynajmniej ostatniej dekady (a najlepiej od momentu akcesji Polski
do Unii Europejskiej, tj. od 2004 r.) a takze prognoz demograficznych, przy czym
racjonalno$¢ w podej$ciu do prognoz réwniez daje przestanki do zasiggu czasowego
ok. jednej dekady, jakkolwiek potrzeby regionéw w tym zakresie moga si¢ znacznie
r6zni¢ i w niektorych przypadkach perspektywa np. trzech dekad, tj. do 2050 r. moze
by¢ réwniez brana pod uwagg.

W ujeciu retrospektywnym, zrédtem danych dotyczacych liczby ludnosci na
poziomie gminnym, rowniez w podziale na wiek przedprodukcyjny, produkcyjny
i poprodukcyjny jest Bank Danych Lokalnych GUS. W przypadku mozliwosci uzys-
kania danych na nizszym poziomie agregacji, zaleca si¢ tez wykonanie bardziej szcze-
gétowych analiz na poziomie poszczegdlnych miejscowosci, co jest szczegdlnie
istotne na obszarach aglomeracji. Analiza kartograficzna pozwala na wizualizacjg
trendow przestrzennych, takich jak zachodzace w wigkszos$ci regiondow procesy su-
burbanizacji, zwigkszania si¢ liczby ludnosci w Miejskich Obszarach Funkcjonalnych
(raczej w zewnetrznym pier§cieniu gmin otaczajacych rdzenie MOF-6w, jakkolwiek
od tej reguly sa rowniez wyjatki) oraz starzenie si¢ ludnosci i depopulacja w obszarach
peryferyjnych, w szczegdlnosci na obszarze tzw. wewnetrznych peryferii wojewodztw
(przy granicy z sgsiednimi regionami). Tego typu trendy maja istotne konsekwencje
dla sieci transportowych, w szczeg6lnosci na poziomie regionalnym, dla sieci regio-
nalnych potaczen kolejowych oraz autobusowych. Obszary depopulacyjnych i starze-
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Ryc. 3.1. Ggsto$¢ zaludnienia w wojewodztwie podlaskim na poziomie obwodow spisowych

Zrédto: [Regionalny plan transportowy wojewédztwa podlaskiego... 2021].
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jacych si¢ wewnetrznych peryferii wojewodztw sg w szczegolno$ci narazone na wy-
kluczenie transportowe.

W ujeciu prognostycznym w najblizszych latach oraz dekadach problem starzenia
si¢ ludnosci, zwickszania udzialu ludno$ci w wieku poprodukcyjnym, z jednoczesnym
niskim wskaznikiem rozrodczosci i zmniejszajagcym si¢ udzialem ludnosci w wieku
przedprodukcyjnym i produkcyjnym bedzie skutkowaé w wigkszosci regionow gwat-
townymi zmianami w zakresie potrzeb transportowych. Na poziomie regionalnym brak
jest niestety u progu trzeciej dekady XXI w. aktualnych prognoz demograficznych.
Pewnym utrudnieniem jest fakt, ze Glowny Urzad Statystyczny ostatnig prognoze
zmian liczby ludnos$ci na poziomie gminnym opracowat w 2017 r. Wedhug tej prognozy
w 2030 r. w Polsce tyko w nielicznych gminach, skupionych gtéwnie na Kaszubach,
w potudniowej Matopolsce oraz w aglomeracjach warszawskiej i poznanskiej liczba
0s6b w wieku przedprodukcyjnym bedzie wyzsza niz w wieku poprodukcyjnym, a na
wigkszosci obszaru Polski, w tym w prawie wszystkich gminach wojewodztw podla-
skiego, opolskiego Iub zachodniopomorskiego liczba ludnosci w wieku poprodukceyj-
nym bedzie w 2030 r. przekracza¢ 20% (por. ryc. 3.2). Tymczasem w 2016 r. taka
sytuacja ma miejsce jedynie w potudniowo-wschodniej czesci wojewddztwa podlaskie-
go oraz w nielicznych gminach innych wojewodztw, gtownie na obszarze bylego
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Ryc. 3.2. Gminy o wigkszej liczbie oséb w wieku przedprodukcyjnym, niz poprodukcyjnym (2030 r.)
Zrodto: [Prognoza ludnosci gmin na lata 2017-2030 2017].
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Kroélestwa Kongresowego. Tak gwaltowne zmiany struktury wiekowej ludnos$ci moga
oznacza¢ ogdlne zmniejszenie si¢ mobilno$ci spoleczenstwa (po raz pierwszy od
czasu zmiany systemu w 1989 r. mozemy spodziewaé si¢ w dtuzszej perspektywie
zmnigjszenia ruchu pojazddéw, w szczegolnosci na obszarach depopulacyjnych zloka-
lizowanych poza gtownymi ciggami komunikacyjnymi). Nastapi rowniez wyksztatce-
nie nowych potrzeb i form, czy tez srodkéw transportu w kontekscie obstugi senioréw,
np. transportu na zadanie.

Na poziomie poszczegdlnych regiondw przy opracowywaniu Regionalnych Planéw
Transportowych nalezy zwr6ci¢ uwage na réznice wewnatrzregionalne. Jezeli prze-
ksztatcenia struktury demograficznej i osadniczej wojewodztwa sa znaczne to pro-
wadzg do réznicowania si¢ potrzeb transportowych w obrebie regionu. Jest to
réznicowanie zaréwno skala, jak tez strukturg popytu na przewozy oraz na nowa
infrastruktur¢. Przyktadowo, pod katem potrzeb transportowych wzrost liczby osob
w wieku produkcyjnym w aglomeracjach moze przetozy¢ si¢ na zwickszone potrzeby
transportowe na tych obszarach. Zrédtem danych moga by¢ pliki zawierajace prognoze
demograficzng na poziomie gminnym (bazujgca na prognozie GUS) zawarte w ramach
Zintegrowanego Modelu Ruchu przekazywanego przez Centrum Unijnych Projektow
Transportowych regionom.

3.1.3. Migracje

Uzupehieniem danych ludno$ciowych w Regionalnych Planach Transportowych
sa migracje, i to zarowno te o charakterze migdzyregionalnym, jak i wewnatrz-
regionalnym. W ujeciu wewnatrzregionalnym analiza kartograficzna daje mozliwo$é
spojrzenia ogdlnego na saldo migracji na poziomie gminnym (z wykorzystaniem Banku
Danych Lokalnych GUS). Warto rowniez wskaza¢ na ujecie kierunkowe, poniewaz
migracje skutkuja wtorng mobilnoscig fakultatywna na kierunkach pomiedzy starym
1 nowym miejscem zamieszkania (jest to motywacja podrézy okreslana jako odwie-
dziny krewnych i znajomych).

Czestym zjawiskiem na poziomie regionalnym jest naktadanie si¢ proceséw ruchu
naturalnego, odptywu migracyjnego poza obszary funkcjonalne oraz suburbanizacji
w ramach tych obszaréw. Czgsto nawet mniejsze miasta charakteryzuja si¢ saldem
zmian ludnoS$ci bardziej negatywnym od swojego otoczenia. Z punktu widzenia roz-
woju sieci transportowych mozna to ocenia¢ negatywnie, jako réwnolegly spadek
liczby ludnosci oraz jej rozpraszanie w przestrzeni. Ma to bezpos$rednie przetozenie
np. na rentowno$¢ wykonywania transportu zbiorowego. Kluczowe jest takie ksztalto-
wanie procesoOw migracyjnych oraz osadniczych w obrgbie MOF-6w, by w najwigk-
szym stopniu wykorzystywac istniejace linie w transporcie publicznym, w szcze-
g6lnosci w transporcie szynowym. Przyktadowo, nowa zabudowa, gtéwnie zasiedlana
przez mtodych ludzi powinna by¢ lokalizowana w buforze ok. 1 km od stacji kolejo-
wych, tak by mtode rodziny mogty korzysta¢ z dojazdéw transportem publicznym do
miejsc pracy, czesto zlokalizowanych w rdzeniu MOF.
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Uzupetieniem opisu ruchéw migracyjnych wewnetrznych w regionie powinna by¢
analiza natezenia i kierunkdéw ruchu migracyjnego do glownych osrodkéw absorpcji,
przede wszystkim w kraju (jakkolwiek migracje zagraniczne maja roéwniez przelozenie
na potrzeby transportowe zwigzane glownie z dojazdem do portow lotniczych, a dla
wybranych wojewodztw, np. dla opolskiego, rowniez w podrozach transportem indy-
widualnym).

W Polsce istnieja duze réznice miedzy poszczegodlnymi wojewodztwami w zakresie
ksztattowania si¢ gtdéwnych kierunkéw migracji. W duzych, dobrze rozwinigtych re-
gionach, charakteryzujacych si¢ atrakcyjnym rynkiem pracy, takich jak Wielkopolska,
Dolny Slask, Pomorze lub Matopolska, migracje krajowe poza wojewddztwo nie maja
tak duzego znaczenia, jak w przypadku regiondw peryferyjnych. Dla tych drugich
wazne jest z punktu widzenia transportowego, ukazanie glownych szlakow migracyj-
nych. Przyktadowo dla wojewddztwa lubelskiego takim szlakiem jest droga ekspreso-
wa S17 aczaca Lublin z Warszawa.

W ujeciu kartograficznym potoki migracyjne mozna przedstawiaé tradycyjnie w po-
staci kartodiagramu Iub wykorzysta¢ wskaznik moéwigcy o atrakcyjnoséci danego kie-
runku (miasta) dla mieszkancow danej gminy, okreslony przez udzial ludnosci
migrujacej w danym kierunku w danym czasie wzglgdem ogétu ludnosci danej gminy.
Ostatni z wyzej wymienionych wskaznikow wykorzystano przyktadowo w wojewodz-
twie warminsko-mazurskim w celu prezentacji udziatu ludnosci migrujacej do osrodka
wojewodzkiego (Olsztyn), regionalnego (Elblag) i subregionalnego (E1k), a takze War-
szawy (por. ryc. 3.3).

| Jow
PR

Ryc. 3.3. Udzial ludno$ci migrujacej do Olsztyna, Elblaga, Etku i Warszawy w latach 2014-2019
w ogole mieszkancow gminy

Zrodto: [Plan transportowy wojewédztwa warmirisko-mazurskiego... 2022]
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Przyktadowe wyniki analizy w wojewodztwie warminsko-mazurskim pokazuja, ze
istnieja w regionie wyrazne granice zlewni migracyjnych Olsztyna, Elblaga i Eiku.
Zlewnia migracyjna Olsztyna rozciaga si¢ ponadproporcjonalnie w kierunku p6inocno-
-wschodnim, a nieco mniejszy zasieg ma w kierunku potudniowo-zachodnim. Oba te
procesy przestrzenne zauwazalne sg réwniez w kontekscie dojazdoéw do pracy do
stolicy regionu. Jest to zwigzane z uwarunkowaniami przestrzennymi rynku pracy,
lepszg sytuacja w powiatach itawskim i ostrodzkim, a gorsza w powiecie ketrzynskim.
W przypadku migracji do Warszawy, atrakcyjno$c¢ stolicy jest szczegolnie wysoka dla
mieszkancow Olsztyna, a takze dla mieszkancow wigkszoSci miast powiatowych, co
potwierdza teze, ze migracje w regionie majg charakter hierarchiczny, a mieszkancy
gmin wiejskich sg bardziej sktonni migrowac na pierwszym etapie do wickszych miast
regionu, a dopiero pozniej do Warszawy.

3.2. Rynek pracy

3.2.1. Podstawowe informacje o rynku pracy

W tradycyjnym ujeciu w wiekszos$ci dokumentdéw przestrzenne zrdéznicowanie na
rynku pracy w regionie jest okreslane m.in. poprzez analiz¢ wysokosci stopy bezro-
bocia w powiatach. Na poczatku trzeciej dekady XXI w. wraz ze spadkiem stopy
bezrobocia w Polsce problem ten w skali calego kraju zostat w ujeciu makroekono-
micznym przestonigty przez np. wysoka inflacj¢ oraz wzrost cen nieruchomosci. Oczy-
wiscie, nadal punktowo niektdre obszary kraju zmagaja si¢ z bezrobociem. Sg to przede
wszystkim: potudniowe Mazowsze, obszar przy granicy z obwodem kaliningradzkim
w wojewodztwie warminsko-mazurskim, a takze wybrane powiaty w wojewodztwie
zachodniopomorskim. Nie mozna jednak wykluczy¢, ze w najblizszej przysztosci be-
dziemy mieli do czynienia, podobnie jak w latach 70. i 80. z tzw. stagflacja, czyli
jednoczesnie wystepujacym wysokim bezrobociem i wysoka inflacja. Jednak jak dotad
(w polowie 2022 r.) sytuacja na rynku pracy jest stabilna i z wyjatkiem paru wymie-
nionych obszaréw kraju, wigkszym problemem jest tzw. brak rgk do pracy niz bez-
robocie.

W aktualnej sytuacji z punktu widzenia powigzan transportowych istotnym gene-
ratorem ruchu na poziomie regionu jest lokalizacja najwiekszych przedsiebiorstw,
najwigkszych pracodawcow. Informacje na ten temat nie sg tatwe do zdobycia, jakkol-
wiek niektére Urzedy Marszatkowskie zbieraja tego typu dane. Wazne jest, by zwracaé
uwage na fakt, czy dane te dotycza lokalizacji poszczegdlnych zaktadéw (doktadna
liczba pracownikéw wedlug lokalizacji zaktadu), czy tez liczba pracownikow we
wszystkich zakladach jest zsumowana w jednej lokalizacji. W tym drugim przypadku,
z punktu widzenia powigzan transportowych informacja wydaje si¢ by¢ mato wartos-
ciowa dla Regionalnego Planu Transportowego. W przypadku mozliwosci uzyskania
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bardziej szczegdtowych danych, np. od Urzedu Marszatkowskiego, zaleca si¢, aby
uwzgledni¢ mozliwie najwieksza liczbe przedsigbiorstw, rowniez tych $rednich lub
matych.

Generalnie, podejmowanie tematyki, zwigzanej z funkcjonowaniem 0s6b na rynku
pracy, wigze si¢ z wieloma trudnos$ciami metodycznymi. Pomiar liczby oraz identyfi-
kacja rozmieszczenia pracujacych w szczegdtowej skali przestrzennej w okreslonym
przekroju czasowym jest zadaniem praktycznie niewykonalnym. Wynika to z przyczyn
zardbwno obiektywnych, jak i metodycznych. Po pierwsze, tylko cze$¢ pracujacych
w czasie godzin pracy pozostaje w jednym miejscu, np. w zaktadzie pracy. Dotyczy
to przede wszystkim transportu i tych dzialdéw gospodarki, w ktorych zatrudnienie
wigze si¢ z przemieszczaniem z miejsca na miejsce ze wzgledu na specyfike wykony-
wanej dziatalno$ci. Odrebnym zagadnieniem sa zaktady oséb fizycznych, czyli pod-
mioty rejestrujagce dzialalno$¢ gospodarcza, zwykle w miejscu statego zamieszkania.
Rozbieznosci migdzy miejscem rejestracji a miejscem faktycznie wykonywanej dzia-
falnos$ci sa, w ich wypadku, najwigksze [Komornicki i in. 2013a].

3.2.2. Dojazdy do pracy

Dla potrzeb transportowych w regionie kluczowy jest natomiast zasigg oraz kie-
runki dojazdow do pracy. Wedlug badan, w tym tzw. kompleksowych badan ruchu,
dotyczacych udziatu poszczegolnych motywacji podrézy w ruchu ogédtem, dojazdy do
pracy stanowig nawet do 50% pracy przewozowej, co oznacza, ze analiza tej motywacji
podrézy powinna by¢ traktowana priorytetowo w ramach Regionalnych Planow Trans-
portowych.

Na wstegpie warto przypomnie¢, ze na dane GUS dotyczace liczby miejsc pracy,
przede wszystkim w regionach o najwigkszych rynkach pracy, nalezy patrze¢ z pewnym
dystansem. Przyktadowo w wojewodztwie mazowieckim z szacunkowych obliczen
wynika, ze dominacja Warszawy jest znacznie wigksza, niz wynika to z rejestracji
GUS. Stolica koncentruje blisko 1,3 mln miejsc pracy, a jej strefy podmiejska i przed-
miejska — kolejnych 400 tys. Obszary peryferyjne wojewodztwa sg miejscem wigkszej
i postepujacej koncentracji niemobilnej czesci ludnosci produkceyjnej [Komornicki i in.
2013a; ryc. 3.4].

Osrodek warszawski, a w mniejszym stopniu aglomeracja poznanska lub Trdjmias-
to, majg duzy wptyw na dojazdy do pracy z innych wojewodztw, przy czym w przy-
padku Warszawy jest to w zasadzie cala Polska Wschodnia (z wyjatkiem podkar-
packiego), czyli wojewodztwa podlaskie, lubelskie i §wigtokrzyskie i, cho¢ w mniej-
szym stopniu, warminsko-mazurskie, a takze wojewodztwo todzkie.

Z punktu widzenia migdzyregionalnych dojazdéw do pracy interesujace sa potoki
ruchu migdzy zachodnia cz¢$cia Matopolski a konurbacja katowicka, dojazdy z Elblaga
do Trojmiasta lub dojazdy z potudniowej czgsci wojewoddztwa Swigtokrzyskiego do
aglomeracji krakowskiej. W Polsce jednak w wickszo$ci wojewodztw najwigksze po-
toki codziennych dojazdéw do pracy koncentrujg si¢ wokot Miejskich Obszaréw Funk-
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Ryc. 3.4. Wielko$¢ powiatowych rynkow a liczba ludno$ci aktywnej zawodowo przypadajacej
na jedno miejsce pracy
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Zrédto: [Komornicki i in. 2013a].

cjonalnych, a takze najwigkszych zaktadow pracy w regionie. Z punktu widzenia ob-
tozenia sieci transportowych, zazwyczaj kierunek wigkszych potokéw w szczycie ran-
nym jest do rdzenia MOF, a w szczycie popotudniowym z rdzenia na obszary go
okalajace. Sa tez wyjatki od tej reguty. Przyktadowo liczba dojezdzajacych z Poznania
do Tarnowa Podgornego przewyzsza liczbe dojezdzajacych z Tarnowa Podgoérnego do
Poznania.

W kontekscie dojazdow do pracy do osrodkow na réznym poziomie hierarchicz-
nym potoki ruchu dojazdowego mozna odnie$¢ do wskaznika atrakcyjnosci rynku
pracy rozumianego jako relacje migedzy liczba 0so6b dojezdzajacych do pracy z gminy
x do gminy y (np. o$rodek subregionalny) a liczbg ludnos$ci w wieku produkcyjnym
w gminie X (przyktad dla Zielonej Gory i Gorzowa Wlkp. w wojewodztwie lubuskim
na ryc. 3.5). Gléwny Urzad Statystyczny publikuje co 5 lat dane o migdzygminnych
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Ryc. 3.5. Atrakcyjno$¢ zielonogorskiego i gorzowskiego rynku pracy dla mieszkancow gmin
wojewodztwa lubuskiego (relacja migdzy liczba oséb dojezdzajacych do pracy z gminy x do osrodka
wojewodzkiego a liczba ludnosci w wieku produkcyjnym w gminie x)

Zrédto: [Rosik i in. 2015].

dojazdach do pracy. Ostatnia publikacja jest z 2019 r. i dotyczy dojazdéw do pracy
realizowanych w 2016 r. [Przeplywy ludnosci... 2019].

Uzupehieniem danych GUS, na potrzeby Regionalnych Planéw Transportowych
mogg by¢ réwniez dane zaczerpnicte z Kompleksowych Badan Ruchu, jesli takie byly
wykonywane w wybranym wojewddztwie lub najwigkszych aglomeracjach regionu.
W opisie tego kluczowego zjawiska dla potrzeb transportowych, jakimi sg dojazdy
do pracy, warto syntetycznie podchodzi¢ do wszystkich zrodet informacji. W ujeciu
prognostycznym nalezy uwzglednia¢ rowniez nowe duze inwestycje w regionie, ktore
w najblizszej dekadzie bgda generowaé nowe miejsca pracy, a co si¢ z tym wigze —
generowac rowniez zwigkszone potrzeby transportowe w dojazdach do nich.

3.3. Rynek usiug

3.3.1. Ustugi edukacyjne (w tym dojazdy do szkot)

Drugg pod wzglgdem pracy przewozowej motywacja podrozy, po dojazdach do
pracy sa dojazdy do szkoét. Jest to motywacja podrozy w szczegolnosci istotna w trans-
porcie publicznym. Agregacja danych dotyczacych dojazdéw do pracy i do szkét do
osrodka wojewddzkiego ukazuje skale dojazdow w obu motywacjach na poszczegol-
nych kierunkach (przyktad dla stolicy Podkarpacia na ryc. 3.6).
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Ryc. 3.6. Laczne dojazdy do pracy i do szkot (wszystkich typow) do Rzeszowa w 2018 r.

Zrodto: [Rozwdj transportu w wojewédztwie podkarpackim... 2020].

W 2022 r. Osrodek Statystyki Miast w Urzedzie Statystycznym w Poznaniu opu-
blikowatl notatk¢ z pracy metodologicznej Dojazdy uczniow do szkot w Polsce. W do-
kumencie wskazuje si¢, ze: znajomosc skali i kierunkow migracji wahadtowych
zwigzanych z edukacjg szkolng dzieci i miodziezy jest niezbedna administracji samo-
rzgdowej roznego szczebla (wojewddzkiej, powiatowej i gminnej) do zidentyfikowania
powiqgzan przestrzenno-funkcjonalnych. Z tego wzgledu GUS podjat si¢ w 2018 r. pracy
eksperymentalnej pt. Dojazdy uczniow do szkot zlokalizowanych w miastach wojewodz-
kich [2018], przeprowadzonej w ramach projektu Statystyka dla polityki spojnosci,
a nastepnie Urzad Statystyczny w Poznaniu podjat si¢ realizacji pracy metodologiczne;j
majacej na celu weryfikacje wypracowanej juz wczesniej metodologii w ramach
wspomnianej pracy eksperymentalnej oraz rozszerzenia zakresu terytorialnego o pozos-
tale gminy w Polsce (pelna macierz migdzygminna). Badaniem objgto uczniow szkot
rozpatrywanych pod katem ich miejsca zamieszkania i miejsca pobierania nauki w roku
szkolnym 2019/2020. W klasyfikacji szkot uwzgledniono podziat na szkoty dla dzieci
i mlodziezy (podstawowe i ponadpodstawowe) oraz szkoty dla dorostych (ryc. 3.7).
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Ryc. 3.7. Przyjezdzajacy do szkot ponadpodstawowych w miastach wojewddzkich w roku szkolnym
2019/2020 wedtug glownego kierunku przyjazdu

Zrodto: [Dojazdy uczniéw do szkél w Polsce 2022].

Z punktu widzenia poréwnania zasiegdw dojazddéw miast wojewodzkich jest dos¢
zaskakujace, ze zasiegi duzych o$rodkéw edukacyjnych, takich jak Warszawa, Poznan
lub Trojmiasto sg mniej rozlegle przestrzennie od zasiggdw osrodkow, takich jak Bia-
lystok, Szczecin lub miasta wojewddzkie w lubuskim. Przyczyna tak rozleglych prze-
strzennie zasiggdw moze by¢ relatywnie uboga oferta szkél ponadpodstawowych
w regionach peryferyjnych (poza osrodkiem/ami wojewodzkim/i) lub tez brak wigk-
szych zattoczen na dojazdach w godzinach szczytu umozliwiajacy codzienna podréz na
wigksze odlegtosci. Powyzsza analiza wskazuje na potrzebe szerszego spojrzenia na
potrzeby transportowe regionéw z punktu widzenia policentrycznosci nie tylko rynkoéw
pracy, ale rowniez rynku edukacyjnego. Dodatkowym elementem dla ustug edukacyj-
nych sg dojazdy do szkot wyzszych, realizowane gtownie do o§rodkéw wojewddzkich,
czegsto w trybie zaocznym, weekendowym, na duze odlegltosci (jakkolwiek w duzo
mniejszym stopniu niz w okresie boomu edukacyjnego sprzed dekady).
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3.3.2. Pozostate ustugi

Dojazdy do pracy i dojazdy do szkot to z pewnoscig dwie najwazniejsze motywacje
podrézy. Z punktu widzenia Regionalnych Planéw Transportowych uwzglednia si¢
rowniez i inne generatory ruchu, takie jak np. hipermarkety (wyjazdy na zakupy),
miejsca noclegowe (podrdéze turystyczne), a takze szpitale lub oddzialy ratunkowe
(podréze zdrowotne) (por. tab. 3.1).

W zalezno$ci od dostepnosci danych zakres analizy dla poszczegdélnych typow
ustug moze by¢ odpowiednio zwigkszany. Przyktadowo dla szpitali mozna rozrdzniaé
szpitale I, II lub III stopnia, szpitale pulmonologiczne lub onkologiczne, pediatryczne
i ogblnopolskie. Warto mie¢ jednak na uwadze stopien hierarchiczny ustug. W wiek-
szosci przypadkow lokalizacja uczelni wyzszych lub najwigkszych szpitali ma miejsce

Tabela 3.1. Wielokryterialna klasyfikacja motywacji podrézy a atrakcyjno$é celu podrozy
(generatory ruchu)

Motywacja Fakult? tywnqsc Czgstotliwos¢ Dll}gosc P f)d_ Atrakcyjnos¢ celu podrozy
odroz a obligatoryj- odréz r6zy/ opér (potencjat atrakcji ruchu)
P y no$¢ podrozy p Y przestrzeni P J J
Czynnik Czynnik
ilosciowy jakosciowy
Glowne motywacje podrézy
. . . .| Wysoko$¢ wy-
Dojazdy Obligatoryjne Codzienne Krotkie Liczba migjsc nagrodzenia
do pracy pracy * inne
Liczba hiper- . .
Wyjazd Sporadyczne marketow, su- Powierzchnia
yjazcy Fakultatywne poracy Krotkie . sklepow; wy-
na zakupy lub regularne permarketow 2
. sokos¢ cen
itd.
Doiazd Codzienne lub Liczba miejsc Jakodé svstemu
Jazcy Obligatoryjne | regularne (stu- | Krotkie/dtugie | na uczelni/w YSK
do szkoly - edukacji
dia zaoczne) szkole
. I.‘IC,Zba pod- oy rakter po-
Podrodze . . Sporadyczne . miotdw gospo-| . .
. Obligatoryjne Dhugie .| wiazan bizne-
biznesowe lub regularne darczych/spo- sowvch
ek WY
Lo Miejsca za- .
Odwiedziny . . Intensywnos¢
. . mieszkania ro- N
znajomych | Fakultatywne | Sporadyczne Dhugie . . relacji migdzy-
. dziny/znajo- .
i krewnych mych ludzkich
Podroéze . Liczba miejsc | Jako$¢ ustug
turystyczne Fakultatywne | Sporadyczne Dlugie noclegowych | turystycznych
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Motywacja Fakultg Lywnosce Czestotliwos¢ D%l}gosc p f)d- Atrakcyjnos¢ celu podrozy
odroz a obligatoryj- odréz rézy/ opor (potencjat atrakcji ruchu)
P y nos$¢ podrozy P Y przestrzeni p ! )
Pozostale motywacje podrozy
Liczba mozli- Jakodé micisc
Rekreacyjne | Fakultatywne | Sporadyczne Krotkie wych miejsc rekreaci 1J
rekreacji J
Zwiazane
z ushugami
pozytku pu-
blicznego np. | Obligatoryjne/ s . Lokalizacja o
ustugi stuzby | Fakultatywne Sporadyczne | Krotkie/dtugie ushug Jakos$¢ ustug
zdrowia, wi-
Zzyty w urze-
dzie itd.
P:;?cc;/ :?:_ag::- Dostepnos¢ Wysokosé
wakacyjna/ Obligatoryjne | Sporadyczne Dhugie i liczba miejsc wyna}g_rodzema
pracy i inne
sezonowa

Zrédto: [Rosik 2021].

w miescie wojewodzkim. Z drugiej strony nawet na poziomie powiatowym zdarzaja si¢
wyjatki. Przyktadem moze by¢ lokalizacja Lotniczej Akademii Wojskowej w Deblinie
w wojewodztwie lubelskim, w powiecie ryckim.

W przypadku wyjazdéw na zakupy w ramach Regionalnych Planéw Transporto-
wych mozna wykorzysta¢ baze BDL GUS, gdzie na poziomie gminnym mozna zna-
lez¢ dane dotyczace liczby hipermarketow, supermarketow, domow towarowych
i doméw handlowych. Gléwnymi obiektami generujacymi ruch sa najwigcksze obiek-
ty handlowe, tj. hipermarkety, czyli sklepy o powierzchni sprzedazowej od 2500 m?
prowadzace sprzedaz gldwnie w systemie samoobstugowym, oferujace szeroki asorty-
ment artykutéw zywnos$ciowych i niezywno$ciowych czestego zakupu, zwykle z par-
kingiem samochodowym. Nalezy mie¢ jednak na uwadze, ze liczba sklepow jest
w coraz wickszym stopniu skorelowana z rozmieszczeniem ludno$ci. W ostatnich la-
tach przybywa galerii handlowych oraz dyskontow w matych miastach, a nawet wsiach.
Epidemia COVID-19 spowodowata pewne zmiany w podejsciu do zakupdéw. Ludnosé
w mniejszym stopniu jest sktonna odwiedzac¢ galerie handlowe, a w wiekszym stopniu
korzysta z tzw. sklepikow osiedlowych. Bardzo szybko rozwija si¢ tez handel interne-
towy, ktory dos¢ trudno jest uwzgledni¢ w prognozie ruchu i dotyczy gtownie ruchu
lekkich samochoddw ci¢zarowych (bardzo szybki wzrost udzialu w ruchu samochodow
dostawczych).
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3.4. Dziatalnos¢ produkcyjna

Zréznicowanie przestrzenne dziatalnosci produkcyjne;j istotne jest zarowno w trans-
porcie oséb (dojazdy do pracy), jak i w transporcie towaré6w. Modelowanie potokow
ruchu cigzarowego nie nalezy do tatwych zadan. Brakuje w Polsce modeli ruchu
analizujacych to zagadnienie na poziomie regionalnym [por. Rosik i in. 2021b; Kulpa
2013].

W Regionalnych Planach Transportowych najczesciej stosuje sie¢ pewien sposob
generalizacji dotyczacy np. ukazania réznic w PKB na mieszkanca miedzy poszcze-
g6lnymi podregionami wchodzacymi w sklad wojewddztwa (podregion jest najnizsza
jednostka przestrzenna, dla ktorej GUS podaje dane dotyczace PKB) albo analiza moze
dotyczy¢ opisowej analizy na poziomie mezo (w postaci wymienienia najwiekszych
zaktadow w poszczegolnych branzach w kontekscie ich lokalizacji oraz zakresu gene-
rowania potokoéw ruchu), budzetow gmin (kondycja finansowa jednostek JST, dochody
wlasne, wydatki majatkowe inwestycyjne itd.) lub produkcji sprzedanej przemystu.
W tym ostatnim przypadku istnieje mozliwo$¢, na podstawie danych uzyskanych
w Banku Danych Lokalnych GUS, zaprezentowaé zarowno wielko$¢, jak i dynamike
produkcji sprzedanej przemystu w regionie dla podmiotéw pow. 9 pracujacych na
poziomie poszczegodlnych powiatow. Odpowiedni przyklad dla wojewodztwa
warminsko-mazurskiego przedstawiono na ryc. 3.8.

Produkcja
sprzedana
przemystu
Dynamika 2015-2019 2019
20152100 [%] min 21

¢ 1
I e <
B 150 - 160
I 140 - 150
[ 130. - 140
[1120-130 i

[]10-120
[J100-110
50 100 km
L 1 1 1 ]

Ryc. 3.8. Wielko$¢ i dynamika produkcji sprzedanej przemystu w wojewddztwie warminsko-mazurskim
w 2019 r. (podmioty pow. 9 pracujacych)

Zrédto: [Plan transportowy wojewédztwa warminsko-mazurskiego ... 2022].
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3.5. Wymiana handlowa (dziatalno$¢ eksportowa)

Wspolczesna przestrzen wyznaczana jest przez uktad powiazan i przeptywow. Na-
ktada si¢ on na uwarunkowany historycznie rozklad cech spoteczno-gospodarczych
jednostek terytorialnych. Jest od nich uzalezniony, a jednoczes$nie je modyfikuje [Ko-
mornicki 2021]. W ostatnich dekadach bardzo szybko zwigksza si¢ takze dynamika
procesoéw globalnych skutkujacych przeptywami (delokalizacja, niestabilno$¢ geopoli-
tyczna, nieréwnosci ekonomiczne, zmiany klimatu). Tworza si¢ przy tym nowe formy
przeplywow [por. np. Verwiebe i in. 2014], czemu sprzyja integracja terytorialna
i gospodarcza np. w ramach UE i strefy Schengen [np. Davis, Gift 2014]. Bez analizy
przeptywdéw niemozliwe staje si¢ poprawne opisanie struktur funkcjonalno-
-przestrzennych nie tylko na poziomie panstw, ale takze regionéw i miast. Tym samym
stajg si¢ one kluczowym uwarunkowaniem dla oceny szeroko rozumianego popytu na
przewozy, a w konsekwencji takze na infrastrukture transportowa.

W ocenie potrzeb transportowych najczesciej stosowang miarg powiazan ekono-
micznych jest warto§¢ (albo tonaz) eksportu. Dane regionalne o handlu zagranicznym
zbierane sg metodg przedsigbiorstw (wedlug siedziby firmy). Powoduje to pewne
znieksztatcenie obrazu przestrzennego. Dotyczy ono jednak przede wszystkim importu
(ogromna rola firm posredniczacych), a w mniejszym stopniu eksportu. Co wigcej dla
oceny relacji faktycznych powigzan gospodarczych, istotne sa powiazania instytucjo-
nalne, a nie sam fizyczny przeplyw towarow). Interakcje instytucjonalne (w tym np.
podréze stuzbowe, kontakty miedzyludzkie) realizowane sa przede wszystkim przez
zarzady firm, a zatem wigzg si¢ z miastami/regionami, w ktorych znajduje si¢ formalna
siedziba podmiotu. W tym kontek$cie powiazania eksportowe sa istotnym uwarunko-
waniem nie tylko dla transportu towarowego, ale takze pasazerskiego.

W Polsce od wielu lat utrzymuje si¢ silne zréznicowanie przestrzenne eksportu
[Szejgiec, Komornicki 2015]. Proces transformacji systemowej, a pdzniej akcesja do
Unii Europejskiej sprzyjaty jednak stopniowej deglomeracji wywozu. Nastgpilo takze
przesuniecie srodka ciezkosci produkeji eksportowej w kierunku péinocno-zachodnim
(ze Slaska w strone Wielkopolski). Ponadto miaty miejsce zmiany strukturalne o cha-
rakterze zaré6wno branzowym, jak i geograficznym. Niemcy pozostajg gtdéwnym part-
nerem handlowym Polski i tym samym eksport do tego kraju determinuje ogo6lny uktad
przestrzenny wywozu. Bardzo rézny jest poziom dywersyfikacji kierunkowej eksportu
w jednostkach terytorialnych [Komornicki i in. 2015b]. Rola Niemiec jest nadal do-
minujagca w powigzaniach handlowych lubuskiego i opolskiego, ale maleje w niektorych
innych regionach. Ogélny rozktad przestrzenny wywozu nawigzuje do sze$ciokata,
ktorego wierzchotkami sg Trdjmiasto, Warszawa, Krakéw, konurbacja gorno$laska,
Wroctaw i Poznan. Jest to szesciokat identyfikowany podczas prac nad KPZK2030,
jako tzw. metropolia sieciowa [Korcelli i in. 2010; Koncepcja Przestrzennego Zagos-
podarowania Kraju 2030, 2011].

W wymiarze regionalnym eksport pokazuje nam lokalizacje podmiotéw i osrodkow
o okreslonych, duzych potrzebach w zakresie transportu towaréw. Znaczenie ma przy
tym nie tylko wielko$¢, ale takze dynamika wywozu. Jego szybkie przyrosty mozna
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utozsamiac z oczekiwanym wyczerpaniem si¢ mozliwosci obecnego systemu transpor-
towego. Na ryc. 3.9 przedstawiono przyktad analizy wykonanej w wojewodztwie pod-
laskim. Dowodzi ona, ze zardwno rozktad przestrzenny eksportu ogoétem, jak
i dynamika jego zmian stanowig przestanke do silniejszego powigzania kilku powiatow
(bielskiego, wysokomazowieckiego i suwalskiego) z uktadem sieci drog krajowych.
Mozna to takze interpretowac jako wskazanie do modernizacji sieci kolejowej, a tym
samym dla potencjalu w zakresie zmian modalnych.

Dynamika eksportu i dostaw
wewnatrzwspolnotowych
w wojewodziwie podlaskim
w latach 2015-2019 [%]

| ] -12-0

0-42

[
[ ] 42-50
[]
[]

50-74
74 -88

Ryc. 3.9. Dynamika eksportu w wojewodztwie podlaskim w latach 2015-2019 oraz przestrzenne
rozmieszczenie eksporterow w 2016 .

Zrodto: [Regionalny plan transportowy wojewddztwa podlaskiego... 2021].
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Odrebnym zagadnieniem jest struktura kierunkowa (geograficzna) wymiany hand-
lowej. Daje ona doktadniejsze wskazowki dla polityki transportowej wzmacniajac role
korytarzy transportowych prowadzacych w stron¢ najwazniejszych rynkéow zbytu. Na
ryc. 3.10 przedstawiono wielkoSci i strukturg eksportu na poziomie powiatowym w wo-
jewddztwie podkarpackim. Obserwujemy, ze w regionie relatywnie duze znaczenie
maja rynki pozaunijne (amerykanski i kanadyjski w Rzeszowie i Mielcu oraz panstw
Europy Wschodniej w powiatach wschodnich, a takze w Rzeszowie). Eksport do
panstw Unii Europejskiej (w tym do Niemiec) dominuje w Tarnobrzegu, Stalowej
Woli, Ropczycach, Debicy i Sanoku. Taka struktura geograficzna eksportu moze by¢
wskazowka dla dalszego rozwoju powigzan transportowych wschod — zachdd. Z drugie;j
strony staba pozycja Stowacji moze dowodzi¢ istnienia bariery transportowej na kie-
runku péinoc — potudnie. Silna i ukierunkowana na zachdd pozycja eksportowa nie-
ktorych osrodkéw potozonych poza istniejagcg lub budowang nowoczesng infrastruktura
(autostrada A4, droga ekspresowa S19, linia kolejowa E30) jest przestanka dla lepszej
obstugi takich miast, jak Mielec, Krosno lub Sanok. W tym kontekscie struktura geo-

Niemcy

Wielka Brytania
Stowacja
Ukraina

B UE bez Niemiec Stowacji
Pozostate

~——1,77 mld USD

Ryc. 3.10. Wielkos$¢ i struktura eksportu z powiatow wojewodztwa podkarpackiego w 2019 r.

Zrodlo: opracowanie wilasne.
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graficzna eksportu moze by¢ np. wskazaniem do lokalizacji wezlow na autostradach
i drogach ekspresowych, a takze do lokalizacji terminali intermodalnych przy liniach
kolejowych (w przyktadowym wojewodztwie podkarpackim np. w sasiedztwie szero-
kotorowej linii LHS przecinajacej powiaty stalowowolski i tarnobrzeski).

3.6. Turystyka

Jednym z miernikdéw obrazujacych powigzania i przeptywy, waznym z punktu
widzenia popytu na transport jest turystyka, w tym szczegodlnie zagraniczna turystyka
przyjazdowa. Dostepne dane obrazuja najczesciej liczbe noclegow udzielonych osobom
korzystajacym z obiektow noclegowych prowadzacych rejestracje gosci. W tym zna-
czeniu turystyka moze by¢ rozumiana jako wtdrny miernik interakcji zaréwno natury
spotecznej (klasyczna turystyka), jak i ekonomicznej i politycznej (podréze stuzbowe).
Liczba cudzoziemcoéw odwiedzajacych Polske wzrosta bardzo szybko juz na poczatku
transformacji. Bylo to jednak zwigzane z otwarciem granic, drobnym handlem oraz
dokonywaniem w Polsce codziennych zakupoéw przez obywateli Niemiec mieszkaja-
cych w miastach przygranicznych. Jednoczesnie relatywnie niewielu sposrod przyjez-
dzajacych korzystato z obiektéw noclegowych (podlegato formalnej rejestracji jako
turysci). Sytuacja ta zaczeta si¢ zmieniac¢ po 2000 r. oraz w efekcie cztonkostwa w UE.
Obecnie w Polsce najwigksza koncentracja ruchu turystycznego wystepuje w dwoch
osrodkach metropolitalnych, Warszawie i Krakowie. W uktadzie dynamicznym
charakterystyczna jest rosnaca liczba cudzoziemcdéw odwiedzajacych inne metropolie,
w tym szczeg6lnie Wroctaw, Szczecin i Trojmiasto.

Dane macierzowe o ruchu turystycznym w Europie dostepne sa tylko w ograniczo-
nym zakresie. W Polsce dysponujemy danymi o noclegach udzielonych cudzoziemcom
wwdlg ich krajéw pochodzenia. Znacznie stabiej rozpoznane sg kierunki powigzan
krajowych, nawet na poziomie migdzywojewddzkim. Tymczasem ruch turystyczny
stanowi istotne uwarunkowanie rozwoju sieci transportowych, szczego6lnie w regionach,
gdzie turystyka jest wazng galezig gospodarki. Probe modelowania ruchu turystycznego
na poziomie macierzy NUTS2 podjeto w ramach projektu ESPON IRiE [www.espon.
eu]. Na rycinie 3.11 i 3.12 pokazano kierunki naptywu i odpltywu turystycznego z wo-
jewddztwa podkarpackiego.

Zgodnie z zaprezentowanymi wynikami naptyw turystow do regionu podkarpac-
kiego miat miejsce (2018 r.) przede wszystkim z osrodkéw polskich (Warszawa, ma-
zowieckie, matopolskie, lubelskie), a w drugiej kolejnosci ze Stowacji oraz z jednostek
NUTS2 niemieckich (Bawaria) i brytyjskich. W przypadku turystyki wyjazdowej
(z podkarpackiego) w Polsce duze znaczenie majg regiony nadbattyckie, Warszawa,
a takze wielkopolskie i dolnos$laskie. Wsrod destynacji zagranicznych zdecydowanie
przoduje chorwacka Dalmacja. Widoczne sg ponownie kierunki brytyjskie i niemieckie.
Uzyskane rozktady w pewnym stopniu nawiazuja do weze$niejszych ruchow migracyj-
nych. Mimo to mozna je traktowac jako wskazowke dla kierunkéw inwestycji krajo-
wych, a takze regionalnych.
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Interregional Tourism to Podkarpackie (PL82), 2018

Flow volume (persons)
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‘Source: ESPON IRE (created wilh SSW Fiowlapper) 2022
Orign of data: 1GSQ PAS based on Eurostat, WTO, 2022

'© EuroGeographics for the administrative boundaries

Ryc. 3.11. Naptyw turystow do regionu podkarpackiego w 2018 r.

Zrodlo: ESPON IRIE, [www.espon.eu]; wykonano z wykorzystaniem oprogramowania
FlowMapper 2.3 (2021) opracowanego przez S&W Urban and Regional Research.

Interregional Tourism from Podkarpackie (PL82), 2018

Lotz
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Ryc. 3.12. Odptyw turystéw z regionu podkarpackiego w 2018 r.

Zrédto: ESPON IRIE, [www.espon.eu]; wykonano z wykorzystaniem oprogramowania
FlowMapper 2.3 (2021) opracowanego przez S&W Urban and Regional Research.
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Przestanka do rozwoju transportu na poziomie wewnatrzregionalnym jest rozktad
terytorialny ruchu turystycznego, jego dynamika, a takze struktura kierunkowa (w tym
zwlaszcza udziat przyjezdnych z zagranicy). Na ryc. 3.13 pokazano rozmieszczenie
przestrzenne noclegdéw udzielonych cudzoziemcom w wojewodztwie warminsko-
-mazurskim. Dominujg w nim turysci krajowi, co jest 0gdlng przestanka do powiazania
powiatow o najwigkszym natezeniu ruchu (miasto Olsztyn, mragowski, gizycki,
ostrodzki) z gldéwnymi pobliskimi generatorami ruchu, jakimi sg Warszawa, Trojmiasto
oraz aglomeracja bydgosko-torunska. Jest to tym samym element wzmacniajgcy po-
trzebe budowy drogi ekspresowej S16, a takze modernizacj¢ mazurskich tras kolejo-
wych. W ruchu zagranicznym do wojewddztwa dominujg obywatele Niemiec, co
podnosi range tych samych potencjalnych inwestycji. Ogélnie niewielki udziat i liczba
turystow zagranicznych jest czynnikiem, ktéry powinien by¢ brany pod uwage przy
planach rozwoju lotniska w Szymanach. Na uwagg zastuguja takze powiaty, gdzie ruch
turystyczny jest znikomy. Taka sytuacje, zwlaszcza wowczas gdy jest to obszar atrak-
cyjny turystycznie mozna analizowa¢ w kontekscie istnienia bariery transportowej dla
rozwoju turystyki. W przytoczonym przyktadzie wojewddztwa warminsko-
-mazurskiego wystepuje ona np. w powiatach wegorzewskim lub gotdapskim.

Dynamika 20152019 |
2015=100 }
I 10 <

[ 120 - 140 .

[ 100-120

[ ]s0-100 [ Polacy
[ <80 [ cudzoziemcy

0 25 50 100 km
L 1 1 1 ]

250 000

Ryc. 3.13. Noclegi udzielone turystom w wojewodztwie warminsko-mazurskim w 2019 r.

Zrodto: [Plan transportowy wojewédztwa warminsko-mazurskiego... 2022].
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